



Основні напрями адаптації державного регулювання допуску 
до ринку автотранспортних послуг в Україні до стандартів 
Європейського Союзу





У статті досліджуються процеси гармонізації національного транспортного зако-
нодавства з правовими нормами Європейського Союзу, виконання зобов’язань Укра-
їни перед європейською спільнотою, що зумовлюють нагальну необхідність реформу-
вання нормативно-правової бази української автотранспортної галузі.
Розглянуто особливості правового регулювання окремих елементів транспортної 
галузі, зокрема щодо спільних правил допуску до ринку автотранспортних послуг. 
У цьому зв’язку особлива увага приділена аналізу положень Закону України «Про 
Загальнодержавну програму адаптації законодавства України до законодавства Єв-
ропейського Союзу», Угоди про асоціацію між Україною та Європейським Союзом, а 
також відповідних регламентів Європейського Союзу.
Розкрито порядок встановлення вимог до підприємств, залучених до діяльності 
оператора автомобільних перевезень. Значне місце відведено висвітленню питанню 
лібералізації автомобільних транспортних перевезень.
Ключові слова: євроінтеграція, правова система Європейського Союзу, спільні 
правила допуску, оператор перевезень, хороша репутація, фінансове положення, про-
фесійна компетенція, менеджер перевезень, дозвіл, контроль, національний електро-
нний реєстр.
The main directions of adaptation regulation of admission to 







The article examines the harmonization of national transport legislation with the le-
gal norms of the European Union, Ukraine’s commitments to the European community, 
causing an urgent need to reform the regulatory framework Ukrainian road transport 
industry.
The peculiarities of legal regulation of individual elements of the transport sector, 
in particular concerning common rules for access to the market of transport services. In 
this regard, special attention is paid to the analysis of the Law of Ukraine «On the State 
Program of Adaptation of Ukraine to the European Union», the Association Agreement 
between Ukraine and the European Union and the relevant regulations of the European 
Union. Reveals the order in which the following requirements for companies involved in 
the activities of road transport operator. Considerable attention is paid to the coverage of 
liberalization road transport.
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Постановка проблеми. В умовах єв-
ропейської інтеграції особливої ваги 
набуває модернізація держави, фор-
мування ефективної та дієвої систе-
ми державного управління, здатної до 
впровадження системних і послідовних 
рішень, підпорядкування всіх завдань 
зовнішньої та внутрішньої політики дер-
жави досягненню умов і критеріїв член-
ства в Європейському Союзі. 
Автомобільна транспортна галузь 
є одним з ключових елементів еконо-
мічного розвитку України і суттєвим 
джерелом наповнення державного бюд-
жету. Основою інтеграції українських 
автомобільних перевізників до ринку 
автотранспортних послуг країн Євро-
пейського Союзу є прагнення держави 
забезпечити розвиток експорту тран-
спортних послуг, ефективніше вико-
ристовувати транзитний потенціал, 
підвищувати конкурентоспроможність 
вітчизняного транспорту на міжнародно-
му ринку транспортних послуг.
Відсутність уваги до дослідження та 
вирішення можливих проблемних пи-
тань щодо встановлення вимог до спіль-
них правил допуску на ринок автотран-
спортних послуг приведе до кризового 
стану та невиконання в повному обсязі 
відповідних зобов’язань, взятих Украї-
ною в рамках існуючих домовленостей.
Аналіз досліджень і публікацій. 
Основою дослідження є документи, що 
визначають правові засади спільної 
транспортної політики Європейського 
Союзу; правові акти Європейського Сою-
зу з питань спільних правил допуску до 
ринку автоперевезень; матеріали та до-
кументи, що висвітлюють питання узго-
дження спільної транспортної політики 
Європейського Союзу з розвитком тран-
спортного сектору в Україні.
Вітчизняними науковцями найчасті-
ше досліджується процес адаптації укра-
їнського законодавства до законодавства 
Європейського Союзу, проблеми та пер-
спективи запровадження норм і правил 
Європейського Союзу у конкретній сфері 
державного управління України або га-
лузі національної економіки. У працях 
Н.М. Рудік, О.І. Хромова, О.В. Філіпен-
ко, Є.В. Довженка, М.Ф. Дмитричен-
ка, Л.Ю. Яцківського, С.В. Ширяєвої, 
В.З. Докуніхіної, В.Г. Шинкаренка, 
А.І. Воркута, А.О. Іншакової вивчалися 
правові проблеми функціонування рин-
ку транспортних послуг та їх законодав-
че врегулювання. Науковці всебічно ви-
вчали питання розвитку транспортного 
комплексу, давали рекомендації, пропо-
нували шляхи забезпечення ефективно-
го функціонування цієї сфери господар-
ського комплексу країни. Разом з тим 
недостатньо уваги приділено шляхам 
адаптації окремих сфер транспортного 
законодавства до стандартів ЄС.
Мета дослідження. Метою статті є 
аналіз основних напрямів адаптації дер-
жавного регулювання допуску до ринку 
автотранспортних послуг в Україні до 
стандартів Європейського Союзу.
Виклад основного матеріалу. Ефек-
тивне функціонування транспортного 
комплексу країни є необхідною умовою 
її економічного розвитку. В сучасних 
умовах автомобільний транспорт посідає 
важливе місце серед галузей народного 
господарства, оскільки зменшує часові 
та просторові розриви між учасниками 
економічних процесів. Умови трансфор-
маційних процесів розвитку України 
зумовлюють її націленість на динамічне 
входження у світову економічну систе-
му, перш за все, в економічну інтегра-
цію з провідними державами Західної 
Європи. Цей процес, безумовно, приведе 
до зростання товаро- та послугообмінних 
операцій між Україною та країнами Єв-
ропейського Союзу.
Важливе значення має вигідне гео-
стратегічне розташування України, що 
свідчить про наявність можливостей ста-
ти ефективним мостом для транзитних 
перевезень товарів і пасажирів між дер-
жавами Європи, Азії та Близького Схо-
ду. Починаючи з 1991 р., коли Україна 
здобула незалежність, вона та Європей-
Keywords: european integration, legal system of the European Union, common rules 
on admission, road transport operator, good repute, financial standing, professional com-
petence, transport manager, authorization, monitoring, national electronic register.
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ський Союз започаткували відносини, 
що динамічно розвивались. Поштовхом 
для цього було спільне розуміння того, 
що процвітання, стабільність і безпека 
як України, так і ЄС можуть бути знач-
но посилені тісним співробітництвом. 
Побудову співробітництва з європей-
ським співтовариством було розпочато 
майже з самого набуття незалежності 
Україною.
Основою нормативної бази для гар-
монізації законодавства України з за-
конодавством ЄС виступає Закон Укра-
їни «Про Загальнодержавну програму 
адаптації законодавства України до 
законодавства Європейського Союзу» 
(далі – Закон). Однією з пріоритетних 
сфер адаптації законодавства України 
до Acquis communautaire (правова сис-
тема Європейського Союзу, яка включає 
акти законодавства Європейського Со-
юзу, прийняті в рамках Європейського 
співтовариства, Спільної зовнішньої по-
літики та політики безпеки і Співпраці 
у сфері юстиції та внутрішніх справ) є 
транспорт, невід’ємною складовою яко-
го виступають автомобільні перевезення 
пасажирів та вантажів [1].
Відповідно до розділу VI Закону у 
пріоритетних сферах адаптація законо-
давства України здійснюватиметься у 
такій послідовності:
визначення актів acquis commu-
nautaire, які регулюють правовідносини 
у відповідній сфері;
переклад визначених актів на укра-
їнську мову;
здійснення комплексного порівняль-
ного аналізу регулювання правовідносин 
у відповідній сфері в Україні та в Євро-
пейському Союзі;
розроблення рекомендацій щодо при-
ведення законодавства України у відпо-
відність з acquis communautaire;
проведення економічного, соціально-




підготовка проектів законів України 
та інших нормативно-правових актів, 
включених до переліку законопроект-
них робіт, та їх прийняття;
моніторинг імплементації актів зако-
нодавства України. 
Елементом адаптації законодавства 
має стати перевірка проектів законів 
України та інших нормативно-право-
вих актів на їх відповідність acquis 
communautaire з метою недопущення 
прийняття актів, які суперечать acquis 
Європейського Союзу [1].
Транспорт виступає ключовим чин-
ником сучасної європейської економіки. 
Сучасна транспортна система має бути 
здатною стабільно задовольняти еконо-
мічні, соціальні та екологічні інтереси 
суспільства. Забезпечити сталий розви-
ток транспортної системи покликані 
спільна транспортна політика та відпо-
відний правовий масив, розроблений ЄС 
для її реалізації [9, ст. 7].
Основа правового регулювання – це, 
насамперед, норми права, які встанов-
люються державою, закріплюються у 
законодавчих актах і забезпечуються си-
лою державного примусу [7, C. 15]. Пра-
во Європейського Союзу відіграє важ-
ливе значення в правовому регулюванні 
транспортної сфери, що можна визна-
чити як сукупність правових актів, які 
приймаються відповідними органами 
спільноти. Принципи загального ринку 
Європейського Союзу гарантують свобо-
ду підприємницької діяльності фізич-
ним та юридичним особам на всій тери-
торії інтеграційного об’єднання.
Компетенція Європейського Союзу у 
сфері транспортної інтеграції та коопе-
рації досить значна. Європейський Союз 
визначає загальні правила міждержав-
них транспортних перевезень, формує 
умови надання транспортних послуг пе-
ревізниками-нерезидентами в країнах 
Європейського Союзу, визначає заходи 
транспортної безпеки та ліцензійний 
порядок надання транспортних послуг. 
Транспортна політика здійснюється 
шляхом координації зусиль країн-учас-
ниць Європейського Союзу, що також 
базується на принципах лібералізації та 
гармонізації.
Шляхом встановлення єдиних спіль-
них правил діяльності в рамках загаль-
ного ринку зникають перепони та від-
мінності, що існують у транспортному 




ського Союзу. Виправданість зусиль, що 
здійснюються Європейським Союзом у 
цьому напрямку, визначається значу-
щістю перевезень як важливої складової 
розвинутої економіки [11, С. 8].
Завдання лібералізації перевезень 
між державами-членами не мало прак-
тичного вирішення до середини 1980-х 
рр., а кількість джерел права ЄС було 
вкрай незначним. Транспорт у момент 
створення ЄЕС потрапив у так звану 
«секторальну» політику Співтовариства. 
Однак якщо в таких сферах економічно-
го розвитку країн ЄС, як промисловість 
або енергетика, механізми регулювання 
та інтеграції ЄС виступали в основно-
му в якості додаткових заходів (до того, 
що було основним для самих країн), то 
сільське господарство і транспорт пла-
нувалися як політика Співтовариства, 
спрямована на фактичну заміну націо-
нальних механізмів регулювання.
Взагалі термін «транспорт» в політи-
ці ЄС розуміється як: 
1) різновид сервісу - підприємниць-
кої діяльності з надання послуг з пере-
везення товарів та/або вантажів. У цьо-
му контексті йдеться про професійний 
транспорт. Тому тут діють принципи 
свободи надання послуг - однієї з най-
важливіших фундаментальних свобод в 
ЄС, і це є головним напрямком її тран-
спортної політики. Із 1 січня 1993 р. 
ліцензія ЄС повністю замінила націо-
нальні ліцензії, що видавалися раніше 
державами іноземним перевізникам; 
2) засіб пересування, що належить 
громадянам або підприємствам на праві 
власності.
Серед законодавчих актів ЄС є рег-
ламенти, складові частини яких мають 
обов’язковий характер для суб’єктів 
права Європейського Союзу [10, С. 3].
Основними актами ЄС у сфері авто-
мобільних перевезень виступають Регла-
мент (ЄС) № 1071/2009 Європейського 
Парламенту та Ради від 21 жовтня 2009 
р. про встановлення спільних правил 
стосовно умов, яких потрібно дотри-
муватись для заняття діяльністю опе-
ратора автомобільних перевезень і про 
припинення дії Директиви Ради 96/26/
ЄС (далі – Регламент 1071), Регламент 
(ЄС) № 1072/2009 Європейського Пар-
ламенту та Ради від 21 жовтня 2009 р. 
про спільні правила для доступу до між-
народного ринку вантажних автопере-
везень (далі – Регламент 1072) та Регла-
мент (ЄС) № 1073/2009 Європейського 
Парламенту та Ради від 21 жовтня 2009 
р. про спільні правила доступу до між-
народного ринку автобусних перевезень 
та про внесення змін до Регламенту (ЄС) 
№ 561/2006 (далі – Регламент 1073).
Регламентом 1071 встановлені спіль-
ні правила допуску до діяльності опера-
тора вантажних автоперевезень або опе-
ратора пасажирських автоперевезень. 
Встановлення таких спільних правил 
спрямовано на досягнення вищого рівня 
професійної кваліфікації для операторів 
автомобільних перевезень, раціоналіза-
ції ринку та покращеної якості обслу-
говування, в тому числі раціонального 
використання операторами автомобіль-
них перевезень права на заснування під-
приємства. Крім випадків, передбачених 
національним законодавством, дія Рег-
ламенту 1071 не повинна розповсюджу-
ватися на:
1. Підприємства, що займаються ав-
топеревезеннями лише з використан-
ням моторних транспортних засобів або 
групи моторних транспортних засобів, 
маса з вантажем яких не перевищує 3,5 
тонни. Проте держави-члени можуть 
знижувати це обмеження для всіх чи де-
яких категорій операцій автомобільних 
перевезень.
2. Підприємства, що залучені до об-
слуговування пасажирських автопереве-
зень виключно для неприбуткових цілей 
або основним заняттям яких є інша ді-
яльність, крім діяльності оператора па-
сажирських перевезень.
3. Підприємства, залучені до діяль-
ності оператора автомобільних переве-
зень лише з використанням автомобілів 
з максимально дозволеною швидкістю, 
що не перевищує 40 км/год.
Цим Регламентом серед іншого вста-
новлюються наступні вимоги. Підпри-
ємства, залучені до діяльності операто-
ра автомобільних перевезень, повинні 
мати:
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- місце, де його було засновано дійсно 
та на постійній основі у державі-члені;
- хорошу репутацію;
- відповідне фінансове положення;
- необхідну професійну компетенцію.
Розглядаючи перший критерій щодо 
місця діяльності оператора автомобіль-
них перевезень, де його було засновано 
дійсно та на постійній основі у держа-
ві-члені, визначений у ст. 3 Регламенту 
1071, слід вказати, що далі у ст. 5 він 
звучить і як підстава заснування. Таким 
чином, наявність постійного місцезна-
ходження автомобільного перевізника, 
який здійснює господарську діяльність 
з автомобільних перевезень, виступає як 
підстава заснування, так і як підстава 
подальшого здійснення господарської ді-
яльності.
Обов’язком держави-члена заснуван-
ня підприємства, повинно бути підтверд-
ження постійного виконання підпри-
ємством умов, що встановлені в цьому 
Регламенті для того, щоб уповноважені 
органи влади цієї держави-члена могли 
за необхідністю прийняти рішення щодо 
призупинення чи відкликання дозволів, 
які дозволяють підприємству працюва-
ти на ринку. Належне дотримання та 
надійний контроль умов, що регулюють 
допуск до діяльності оператора автомо-
більних перевезень, передбачають, що 
підприємства засновані дійсно та на по-
стійній основі.
При цьому слід наголосити, що ст. 2 
Регламенту 1071 уповноважений орган 
влади означає національний, регіональ-
ний або місцевий орган влади держави-
члена, який, з метою надання дозволу 
на заняття діяльністю оператора авто-
мобільних перевезень, перевіряє відпо-
відність підприємства умовам, встанов-
лених у цьому Регламенті, а також який 
наділений повноваженнями з надання, 
призупинення або відкликання дозволу 
на заняття діяльністю оператора автомо-
більних перевезень.
Відповідно до ст. 10 Регламенту 1071 
для забезпечення правильної імплемен-
тації кожна держава-член призначає 
один чи більше уповноважених органів 
влади. Ці уповноважені органи влади 
мають повноваження щодо: (а) пере-
вірки заяв підприємств; (b) надання до-
зволів на заняття діяльністю оператора 
автомобільних перевезень, а також на 
призупинення чи відкликання таких до-
зволів; (с) оголошення особи непридат-
ною до управління транспортною діяль-
ністю підприємства в якості менеджера 
перевезень; (d) проведення необхідних 
перевірок для контролю відповідності 
підприємства вимогам, встановлених у 
ст. 3 Регламенту 1071.
Наступним критерієм допуску до ді-
яльності оператора автомобільних пе-
ревезень відповідно до ст. 3 Регламен-
ту 1071 виступає наявність хорошої 
репутації. Слід звернути увагу, що це 
положення нерозривно пов’язано з осо-
бою менеджера з перевезень, наявність 
якого також є обов’язковою умовою 
здійснення діяльності суб’єкта господа-
рювання, який буде надавати послуги 
з перевезень згідно зі ст. 4 Регламенту 
1071.
Підприємство, залучене до діяльнос-
ті оператора автомобільних перевезень, 
повинно призначити принаймні одну 
фізичну особу, менеджера перевезень. 
Така особа має бути прийнята на робо-
ту підприємством-перевізником; мати 
гарну репутацію, необхідну професійну 
компетенцію. Основним обов’язком ме-
неджера з перевезень виступає постійне 
керування транспортною діяльністю та-
кого підприємства. Окремо слід відзна-
чити вимогу, що менеджер з перевезень 
повинен мати дійсні зв’язки з підпри-
ємством. Така особа повинна виступати 
у статусі працівника, директора, влас-
ника, акціонера або керівника такого 
суб’єкта господарювання. Таким чином, 
така особа є не зовсім керівником під-
приємства, а скоріше фахівцем у сфері 
перевезень із повноваженнями управлін-
ня такою діяльністю. 
Визначення статусу менеджера з пе-
ревезень було важливе при розгляді хо-
рошої репутації, оскільки до цієї особи, 
як і до підприємства-перевізника, за-
стосовуються вимоги щодо відсутності 
вимушених причин для сумнівів у хо-
рошій репутації, як-то звинувачень або 
санкцій за будь-які тяжкі порушення 
національних правил, що діють у сфе-
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рах: комерційного права; законодавства 
про неплатоспроможність; умов оплати 
і працевлаштування у професії; дорож-
нього руху; професійної відповідальнос-
ті; переміщення осіб і наркотиків; а та-
кож щодо того, чи менеджер перевезень 
або транспортне підприємство не мали 
звинувачень в одній чи більше держа-
вах-членах щодо тяжких кримінальних 
злочинів або не мали накладених санк-
цій за тяжкі порушення правил Співто-
вариства, що, зокрема, стосуються:
- часу, проведеного у поїздках та пе-
ріодів відпочинку водіїв, робочого часу 
та монтажу і використання записуючого 
обладнання;
- максимальної ваги та габаритів ко-
мерційних транспортних засобів, що ви-
користовуються у міжнародному трафі-
ку;
- початкової кваліфікації та постій-
ної підготовки водіїв;
- придатності до експлуатації комер-
ційних транспортних засобів на дорозі, 
включаючи обов’язкову технічну пере-
вірку автомобілів;
- доступу до ринку міжнародних 
вантажних автоперевезень або, як нале-
жить, доступу до ринку пасажирських 
автоперевезень;
- безпеки автоперевезень небезпеч-
них вантажів;
- монтажу і використання обмежу-
вачів швидкості на певних категоріях 
транспортних засобів;
- водійських прав;
- допуску до діяльності;
- транспортування тварин.
Третьою вимогою до підприємства, 
залученого до діяльності оператора ав-
томобільних перевезень, виступає згід-
но зі ст. 3 Регламенту 1071 відповідне 
фінансове положення. Ст. 7 Регламенту 
1071 обґрунтовує значення наведеної 
вимоги. Підприємство щорічно повинно 
мати у своєму розпорядженні капітал і 
резерви на загальну суму щонайменше 
9 000 євро у випадку використання од-
ного транспортного засобу та 5 000 євро 
за використання кожного додатково-
го транспортного засобу. Підприємство 
має кожного року підтверджувати таке 
положення на основі щорічних звітів, 
засвідчених аудитором або відповідно 
акредитованою особою.
Запровадження аналогічного по-
ложення Регламенту 1071 до законо-
давства України в сфері автомобільних 
перевезень повинно допомогти у досяг-
ненні такого важливого напрямку дер-
жавного регулювання в цій сфері, як 
забезпечення якісного та безпечного 
функціонування автомобільного тран-
спорту. На сьогодні досить часта є си-
туація, в якій перевізник (у більшості 
випадків фізичні особи-підприємці) вна-
слідок несприятливого фінансового ста-
новища нездатний виконувати свої фі-
нансові зобов’язання, що позначається 
на технічному стані транспортних засо-
бів, кваліфікації працівників та, як на-
слідок, призводить до зниження якості 
та безпеки перевезень, які здійснюються 
цим суб’єктом господарювання. Така си-
туація стає можливою через відсутність 
аналогічної вимоги в національному за-
конодавстві, яка б забезпечувала вико-
нання завдань, покладених на держав-
не регулювання в сфері автомобільного 
транспорту [10, С. 5].
У той же час поряд із фінансовим по-
ложенням важливу роль у забезпеченні 
якості та безпеки господарської діяль-
ності відіграє професійна компетенція 
персоналу. Ст. 3 Регламенту 1071 перед-
бачає наявність професійної компетенції 
як безумовну підставу можливості здій-
снення перевезень автомобільним тран-
спортом.
Додатком 1 до Регламенту 1071 вста-
новлено, що оператори автоперевезень 
повинні мати рівні знання та практич-
ні здібності, необхідні для управління 
транспортним підприємством, наведені у 
даному додатку. При цьому його рівень 
знань повинен бути не меншим за рівень 
3 структури рівнів підготовки, встанов-
леної в Додатку Рішення Ради 85/368/
ЄЕС, а саме – рівня знань, набутого про-
тягом курсу обов’язкової освіти, яка до-
повнюється професійною підготовкою і 
додатковою технічною підготовкою або 
середньою школою чи іншою технічною 
підготовкою.
Високий рівень професійної квалі-
фікації повинен підвищити соціально-
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економічну ефективність сектору ав-
томобільних перевезень. Таким чином 
необхідно, щоб кандидати на посаду ме-
неджера перевезень володіли глибокими 
професійними знаннями для управління 
як національними, так і міжнародними 
транспортними операціями. Краще орга-
нізована адміністративна співпраця між 
державами-членами могла б покращити 
ефективність контролю підприємств, що 
здійснюють діяльність у декількох дер-
жавах-членах, та скоротити адміністра-
тивні витрати у майбутньому.
Національні електронні реєстри під-
приємств, з’єднані по всьому Співто-
вариству, що відповідатимуть прави-
лам стосовно захисту особистих даних, 
сприятимуть такій співпраці та можуть 
скоротити витрати на перевірки як для 
підприємств, так і для уповноважених 
органів влади. Уповноважені органи 
влади контролюють, чи продовжують 
підприємства, яким вони надали дозвіл 
на заняття діяльністю оператора авто-
мобільного транспорту, відповідати ви-
могам, встановлених у ст. 3 Регламенту 
1071. З цією метою держави-члени про-
водять перевірки, націлені на підпри-
ємства, класифіковані як такі, що ство-
рюють підвищений ризик. До 31 грудня 
2014 р. держави-члени принаймні кож-
ні 5 років проводять перевірки з метою 
контролю відповідності підприємств за-
значеним вище вимогам.
У будь-яких належно вмотивованих 
випадках, коли цього вимагає Комісія, 
держави-члени проводять індивідуальні 
перевірки з метою контролю виконання 
підприємством умов, які регулюють до-
пуск до діяльності оператора автомобіль-
них перевезень. Вони інформують Комі-
сію про результати таких перевірок та 
про заходи, вжиті у випадках, коли ви-
явлено, що підприємство більше не від-
повідає вимогам, встановлених у Регла-
менті 1071.
Коли уповноважений орган влади 
виявляє, що підприємству загрожує ри-
зик невиконання вимог, встановлених у 
ст. 3, він інформує підприємство про це. 
Коли уповноважений орган влади вияв-
ляє, що одна чи більше таких вимог уже 
не виконуються, він може встановити 
одні з таких граничних строків для під-
приємства з метою виправлення ситуа-
ції:
1) граничний строк, який не пере-
вищує 6 міс., і який можна подовжити 
на 3 міс. у випадку смерті чи фізичної 
недієздатності менеджера перевезень, 
для прийому на роботу іншого менедже-
ра перевезень, якщо він більше не відпо-
відає вимозі щодо хорошої репутації чи 
професійної компетенції;
2) граничний строк, який не пе-
ревищує 6 міс., коли підприємство по-
винне виправити ситуацію шляхом 
доведення того, що воно має діюче та по-
стійне місце заснування;
3) граничний строк, який не пере-
вищує 6 міс., у випадку невиконання ви-
моги щодо фінансового положення, з ме-
тою продемонструвати, що вимога знову 
буде виконуватись постійно.
Слід зауважити, що правові норми 
ЄС стають обов’язковими для країни-
учасниці одразу після її вступу. При 
цьому такі акти, як регламенти висту-
пають актами прямої дії відповідно до 
Договору про заснування Європейської 
спільноти. Тобто будь-яких додаткових 
імплементацій цих заходів при цьому 
не передбачається. Безпосереднє засто-
сування регламентів на території країн-
членів ЄС підтверджується відповідною 
судовою практикою. Щодо Регламенту 
1071, то варто зазначити про відсутність 
необхідності додаткової імплементації 
цього документа до законодавства Укра-
їни з огляду на вказівку, яка зазначе-
на в кінці цього документа, наступного 
змісту: «Цей Регламент обов’язковий у 
повному обсязі та повинен прямо засто-
совуватись у всіх державах-членах».
При цьому слід зазначити, що До-
датком ХХХІІ до Угоди про асоціацію 
між Україною та ЄС передбачено, що по-
ложення Регламенту 1071 мають бути 
впроваджені для всіх транспортних під-
приємств, залучених до міжнародних 
транспортних перевезень, протягом 3 ро-
ків, а для усіх інших підприємств – про-
тягом 7 років з дати набрання чинності 
цією Угодою [2].
Регламент 1071 регулює означе-
ну сферу у набагато суворішій формі, 
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оскільки встановлює вимоги, від яких 
залежить, чи буде взагалі мати право 
здійснювати автомобільні перевезення 
пасажирів та/або вантажів підприєм-
ство. При цьому чинне законодавство 
України може розглядати аналогічні 
критерії для оцінки при виставленні 
балів під час участі у конкурсі з визна-
чення автомобільного перевізника на 
перевезення пасажирів на автобусному 
маршруті загального користування.
У той же час Регламент 1071 не є 
єдиним актом автомобільної транспорт-
ної політики Європейського Союзу. Ри-
нок міжнародних перевезень вантажів 
та пасажирів для операторів таких пере-
везень є доступним для підприємств по 
всьому Співтовариству. Єдиною умовою, 
висунутою щодо таких підприємств, є 
наявність ліцензії Співтовариства, яку 
можна отримати, якщо вони виконали 
умови, які регулюють допуск до діяль-
ності оператора автомобільних переве-
зень, встановлені в Регламенті 1072 та 
Регламенті 1073. Зазначені регламенти 
встановлюють спільні правила доступу 
на ринок міжнародних перевезень паса-
жирів та вантажів автомобільним тран-
спортом на території Співтовариства, а 
також визначають умови, за яких пере-
візники-нерезиденти можуть здійснюва-
ти транспортні послуги в межах держа-
ви-члена [4, 5]. Свобода надання послуг 
є основоположним принципом спільної 
політики у сфері транспорту та вимагає, 
щоб перевізникам з усіх держав-членів 
був гарантований доступ до ринків між-
народних перевезень без дискримінації 
на підставі національності або місця за-
снування. Ст. 1 Регламенту 1072 визна-
чені види перевезень і порожніх рейсів, 
в поєднанні з таким перевезенням, не 
вимагатимуть ліцензії Співтовариства і 
звільнятимуться від будь-якого засвід-
чення для здійснення перевезення:
(а) перевезення пошти в якості між-
народної послуги;
(b) перевезення транспортних засо-
бів, які було пошкоджено або зламано;
(с) перевезення вантажів автотран-
спортними засобами, допустима маса 
яких, включаючи причепи, не переви-
щує 3,5 тон;
(d) перевезення вантажів на авто-
транспортних засобах при дотриманні 
наступних умов: перевезення лікар-
ських засобів, приладів, обладнання та 
інших предметів, необхідних для медич-
ної допомоги в надзвичайних обстави-
нах, зокрема при стихійних лихах.
Міжнародні перевезення пасажирів 
та вантажів автомобільним транспортом 
залежать від умов володіння ліцензією 
Співтовариства, що видається на строк 
до 10 років, після чого підлягає понов-
ленню. Перевізники зобов’язані весь час 
зберігати на борту кожного транспорт-
ного засобу засвідчену копію ліцензії 
Співтовариства для спрощення прове-
дення ефективного контролю правоохо-
ронними органами, зокрема, органами 
за межами держави-члена, в якій вони 
засновані. Варто також звернути увагу й 
на регламенти 1072 та 1073, що є також 
обов’язковими у повному обсязі та пови-
нні прямо застосовуватись у всіх держа-
вах-членах ЄС.
Висновки. Імплементація спільних 
правил доступу до автотранспортного 
ринку виступає важливим інструмен-
том європейської економічної інтеграції, 
насамперед має на меті зробити макси-
мально ефективним регулювання ринку 
транспортних послуг європейських дер-
жав. 
Впровадження у найближчому май-
бутньому вимог зазначених регламентів 
сприятиме налагодженню більш прозо-
рих партнерських відносин між Украї-
ною та державами ЄС, дозволить поси-
лити позицію України у переговорному 
процесі щодо лібералізації перевезень, 
які здійснюються автомобільним тран-
спортом, забезпечить виконання норм, 
що передбачені проектом Угоди про асо-
ціацію між Україною та Європейським 
Союзом, у той час як вітчизняні авто-
мобільні перевізники матимуть прозо-
ру систему допуску до ринку автотран-
спортних перевезень.
Встановлення перехідного етапу по-
ступово підготує національних авто-
мобільних перевізників до нових умов 
роботи, що безперечно позитивно відо-
бразиться на ринку автотранспортних 
послуг.
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